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１．はじめに
『延喜式』兵部省諸国駅伝馬条には、近江国の北陸道の終駅として鞆結駅、越前国の北陸道の始駅
として松原駅の名がみえる。両駅の所在地については諸説あるが、遺称地名のある滋賀県高島郡マキ
ノ町石庭１や福井県敦賀市松原周辺２が有力視されている。
一方、鞆結駅から松原駅までの北陸道のルートについては、愛発関の位置との関係から、いわゆる
西近江路に比定する見方が大勢を占めてきた３（図１）。しかし、『類聚国史』天長９年（８３２）６月
己丑条には、「越前国正税三百束。給下作二彼国荒道山道一人坂井郡秦乙麻呂上。」とあり、この区間の
北陸道のルートには、天長９年を境に変化があったことが想定される。この点を踏まえ、近年は以下
のような三つのタイプの変遷案が示されている。
その第一は、奈良時代の北陸道を西近江路にあて、それが天長９年以降、マキノ町石庭から三国山
東方の峠を越えて敦賀市御名・公文名に至る白谷越え（雨谷越え）に遷ったとする木下良の説である４。
木下は、天長７年（８３０）に敦賀・今庄間でそれまでの山中峠越えに替わる新たな木ノ芽峠越えの短
絡路が開削されていることから５、その２年後の「荒道山道」の開削もこれと一連の事業と考え、愛
発山塊を紆余曲折して連絡する西近江路から、より直線的に連絡する白谷越えへと北陸道が遷された
ものと解した。
第二は、奈良時代の北陸道を若狭経由のルートとし、その後、延暦１４年（７９５）に白谷越えに、そ
して天長９年には西近江路へと遷ったとみる足利健亮６、金田章裕７、舘野和己８らの説である。同説が、
当初の北陸道を若狭経由とみるのは、①『古事記』仲哀天皇段において、建内宿禰が太子時代の応神
を連れて「高志前の角鹿」まで禊に赴く行程が若狭経由のルートとなっていること９、②『古事記』
応神天皇段にみえる「角鹿の蟹」の歌には、敦賀から大和に至るまでの経路に「伊知遅島」や「美島」
など若狭湾の小島とみられる島が詠みこまれていること１０、③北陸道筆頭の国は若狭国であり、七道
の国々ではいずれも、本来筆頭の国以下の配列順に官道が通じていること、等の理由による１１。なお、
２段階の変化を想定する理由は、延暦１４年に近江・若狭両国の駅路の検分が行われており１２、その直
後に両国間の駅路が廃止されたものと考えられることによる１３。
そして第三は、８世紀における若狭経由の北陸道駅路の存在を認めつつも、より直線的な白谷越え
についても延暦１４年以前から駅路として存在していたとし、この白谷越え駅路が天長９年に西近江路
へと遷ったとみる山尾幸久の説である１４。同説が白谷越え駅路の成立を延暦１４年以前に遡らせて考え
るのは、若狭経由駅路が余りにも迂遠であり、越前以北の国衙との緊急の連絡に不便をきたすことに
よる。
このように近江・越前間の古代北陸道をめぐっては、天長９年以降の状況に関しては、木下説のよ
うに白谷越えとみるか、あるいは他説のように西近江路とみるかで見解が分かれている。また、天長
９年以前の状況に関して言えば、上記二ルートのいずれを駅路とみるべきかという問題に加え、足利
・金田・舘野説のように若狭経由ルートから近江・越前を直結ルートへの変遷があったとみるべきか、
あるいは山尾説のように、これらの道がともに駅路として併存していたとみるべきか、という論点も
ある。
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ただし、以上に述べた諸説に関しては、必ずしも相互の学説の十分な吟味はなされておらず、各学
説が依拠する史料についても、それがその時代の北陸道ルートを考証する史料として妥当なものかど
うかは、なお検討の余地があるように思われる。そこで本稿では、既往の学説を検証しながら、近江
・越前間の古代北陸道の変遷に関する私見を提示してみたい。
以下では、まず若狭経由ルートを考慮せずに済む天長９年～延喜式段階の北陸道のルートを考察した
上で、それ以前のルートについて検討を加えていく。
２．北陸道ルートの検証
２．１ 天長９年～延喜式段階の北陸道
延喜式段階の北陸道については、鞆結駅と松原駅の位置関係から、近江と越前が愛発山塊を越えて
直接結ばれていたことが確実である。したがって、この時期の北陸道は、白谷越えか西近江路のいず
れかに求められる。
さて前述のように、この時期の北陸道を白谷越えに比定する説の根拠は、「荒道山道」が開削され
る２年前の天長７年に、敦賀・今庄間で従来の山中峠越えルートに替わり、短絡路の木ノ芽峠越えル
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ートの開削が行われたことで、天長９年の「荒道山道」の開削も、敦賀周辺の北陸道整備事業の一環
とみなされたことによる。
一方、西近江路説の根拠は、①西近江路に「荒道山道」との関連性を想起させる「小荒路」の地名
がみられること１５、②安元３年（１１７７）、白山衆が神輿を奉じて「荒智中山立越て、海津の浦に着給
ふ」とする『源平盛衰記』巻四「白山神輿登山事」の記事や、寿永２年（１１８３）木曽義仲追討の平家
軍について「海津を打過て、荒乳の中山に懸つて、天熊国境、匹壇、三口行越て、敦賀津に著にけり」
とする同書巻二十八の記事１６、にある。
要するに、敦賀周辺における天長年間の駅路の全体的な関連性を重視するか、西近江路周辺の地名
や来歴を重視するかによって、白谷越え説と西近江路説とに別れることとなる。しかし後者の論拠に
関しては、以下のような問題があるように思われる。
それはまず①に関して、西近江路にみられる地名が「荒路」ではなく、「小荒路」であるという点
である。この地名については「愛発へ入る山口なれば小と云へるにもやあらん」１７とする見方もある。
しかし筆者は、むしろこれに関連して、中世より、山城・近江国境の逢坂山付近では、逢坂関を越え
て逢坂山南麓をめぐる東海道の「大関越え」に対し、逢坂山北麓をめぐる道は「小関越え」と呼ばれ
ていた事実１８を想起する（図２）。また愛発関と並ぶ古代三関の一つ、美濃不破関の付近でも、東山道
とは別の近江・美濃を結ぶ間道上に「小関」という地名がみられる点にも注目したい（図３）。
これらの事実から推察するに、「小荒路」地名は、ある時期の西近江路が、間道的地位にあったこ
とを示しているようにも思われる。だとすれば、「小荒路」地名は、むしろ西近江路以外の場所に愛
発山中を通る北陸道駅路があったことを傍証するものとみることもできよう。
さらに②については、駅制が既に衰退した頃の記事であることに留意する必要がある。天長９年以
降の駅路を白谷越えとみるならば、同路は標高が高く、駅使の往来に特化していたために、駅制の衰
退とともに廃れることとなり、その一方で、地方道として一般の利用があったとみられる西近江路が
存続し、②のような状況が生じたという解釈も成り立つだろう。
以上のように、①②は西近江路説の根拠とは必ずしもなりえない上に、白谷越え説をとる場合でも、
①②の状況を説明することは可能である。むしろ西近江路説をとる場合、北陸道が敦賀・今庄間では
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天長７年に迂回路から直線的なルートへと変更されたのに対し、天長９年の敦賀・湖北間では逆に直
線的なルートから迂回路へと変更されたことになり、この点について合理的な説明をすることは困難
であろう。したがって、この時期の北陸道については白谷越え説の蓋然性が高いと考える。
２．２ 天長９年以前の北陸道
天長９年から延喜式段階の北陸道が白谷越えであった可能性が高いとなると、それ以前の北陸道の
ルートは、既往の学説を踏まえると－（ア）若狭経由ルートが北陸道本路であり、延暦１４年に近江・
若狭間の駅路が廃止された後、若狭経由ルートから西近江路に北陸道本路が遷った。（イ）一貫して
西近江路が北陸道本路、若狭経由ルートが北陸道支路であり、延暦１４年には北陸道支路の一部である
近江・若狭間の駅路が廃止された。－のいずれかのケースが想定されることになろう。なお、（ア）
の延暦１４年以前の状況に関しては、さらに西近江路が北陸道支路であったケースと、単なる間道であ
ったケースが想定される。しかし、まずは延暦１４年以前の北陸道本路が西近江路であるか、若狭経由
ルートであるか、が大きな論点となろう。以下では、この問題について検討したい。
（１）愛発関の所在地
そこで注目したいのが愛発関の所在地である。律令国家において三関の一つとして最重視された愛
発関は、延暦８年（７８９）に停廃されるまで１９、東海・東山の両駅路上に置かれた鈴鹿・不破両関と同
様２０、北陸道の駅路上に置かれていたと考えられる。
その愛発関の所在地については、従来、近江・越前国境をなす愛発山を通る西近江路の山中２１、追
分２２、道ノ口２３などが候補地に挙げられているが、なかでも疋田２４がもっとも有力視されている。
一方、延暦１４年以前の北陸道本路を若狭経由ルートとみる足利・金田説では、若狭・越前国境の関
峠を愛発関に比定する２５。同説では、関峠が愛発山と呼ばれた山体の北麓にあることや、関という地
名を残すことなどをその傍証として挙げるとともに、これにより天平宝字８年（７６４）９月の恵美押
勝の乱における押勝の行動を合理的に説明できるとしている２６。
押勝の乱は、－（Ａ）越前国守であった息子、辛加知を頼り越前国を目指したが、追討軍が先回り
して辛加知を斬り、押勝の先遣隊は愛発関で退けられる。（Ｂ）愛発関の突破が不可能となった押勝
図３ 不破関と「小関」
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は、船に乗って塩津に向かい、北走を試みる。（Ｃ）しかし逆風に遭って船が沈没しかけたために、
押勝はやむなく上陸し、山道を通っての愛発山越えを企図する。－という経過をたどった２７。疋田付
近に愛発関があったとするならば、押勝が（Ｂ）で塩津から上陸し、再度、深坂越えにより愛発関を
目指すのは不可解であるが、関峠に愛発関があったとすれば、（Ｂ）の行動は、関のない裏道を目指
したものとして理解することができよう。
しかしそれでも筆者には、愛発関を関峠に比定する場合の方が、押勝の行動はより不可解なものと
なるように思われる。なぜならば、反乱を起こして大和を発った押勝は、当初、東山道を通って近江
国府に入ろうとしたものの、田原道をとって先回りした追討軍に勢多橋を焼き払われて、これを阻止
されるという苦い経験をしているのであり、追討軍の接近を間近に感じ取っていたはずの押勝が、わ
ざわざ迂回路となる若狭経由ルートをとって越前国に入ろうとしたとは考え難いからである。追手が
迫っている以上、押勝としては一刻も早く越前国に逃げ延びようとしたはずであろうし、だとすれば
（Ａ）の段階で、押勝の先遣隊が差し向けられた愛発関とは、当然、近江・越前国境の西近江路上に
あったとみるべきだろう。
疋田周辺では近年、愛発関の所在地特定を目的とした発掘調査が試みられたが、４ヶ年にわたる調
査においても関跡を発見するには至っていない２８。しかし同関の所在地については、不破関の発掘調
査から知られるような方４町程度の施設を設置しうる平地を有する点や、西近江路のみならず、前述
の塩津からの間道（深坂越え）を扼す点もからも、疋田周辺に求められる蓋然性は依然として高く、
その可能性はなお残るであろう。
（２）押勝の行動の解釈
愛発関が疋田周辺にあったとすれば、押勝の（B）および（C）の行動は、どのように解釈すべき
であろうか。
まず（Ｂ）について、押勝は深坂越えで敦賀に出て、北走を試みようとしたと理解するのでは、押
ほりやま
勝の行動の解釈としては非合理的である。この押勝の行動については、塩津で上陸した後、祝山から
たる み
文室山越えないし足海山越えにより文室に出て２９、栃ノ木峠へと通じる近世の北国街道、いわゆる東
近江路に入って、武生の越前国府に侵入しようと試みたと解釈すべきだろう（図４）。
おそらく、このとき押勝が考えた塩津からの逃走ルートは、『源平盛衰記』巻２８、寿永２年（１１８３）
４月条に「東路には、片山、春の浦、塩津の宿を打過ぎて、能美越、中河、虎杖崩より、還山へぞ打
ち合ひたる」とみえるルートとほぼ重なるものであっただろう。栃ノ木峠越えの東近江路が北国街道
として本格的に利用され始めたのは、柴田勝家の北庄入封以降のことであり、それ以前は道幅も狭く
樹木が深く生い茂る通行困難な険路であったとされるが３０、嶺北地方と湖東地方を結ぶ間道としては、
古くから利用があったものと推察される。
しかしその試みも逆風に遭って叶わず、押勝は（Ｃ）の行動に移る。『続日本紀』はこの時の押勝
の行動を「於是更取山道。直指愛発。」と記すが、押勝は既に（Ａ）の段階で愛発関へ入ることを阻止
されているので、（Ｃ）の段階で再度愛発関を目指したとは考えがたい。したがって、ここにいう「愛
発」とは愛発関ではなく、近江・越前国境の愛発山とみるべきだろう。また「山道」とは、北陸道本
路とは別に愛発山中に存在した間道とみるべきだろう。おそらく押勝は、愛発関のある西近江路の北
陸道本路を回避し、愛発山中の間道を通って、敦賀平野に抜けようと試みたものと思われる。そして
この愛発山中の「山道」こそが、その後、天長９年に北陸道の新しい駅路として開削されることにな
る白谷越えの「荒道山道」であったのだろう。
このように、愛発関を西近江路上に想定する場合には、押勝の行動は地理的に無理がなく、むしろ
同関を関峠に想定する場合よりも、合理的な行動として理解することができよう。
（３）「愛発」の地理的範囲と愛発関
ところで、奈良時代の北陸道本路は若狭国経由であり、西近江路が間道として存在し、関峠と疋田
にはそれぞれ大関と小関が置かれ、両方をあわせて愛発関を成していたとする、舘野和己のような解
釈もある３１。舘野によれば、押勝が（Ａ）の段階で目指した愛発関とは、関峠の大関ではなく、疋田
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の小関であったとされる。
確かにこのように考えれば、押勝の行動も一応の説明はつくであろう。しかし、関峠を大関とみな
しうるかどうかは、そこが「愛発」と呼ばれる山地から地理的に隔たりがあるという点で疑問がある。
そもそも愛発山とは、特定の山の名称ではないが、『越前国名蹟考』に「曳田と山中との間、西の
方の山なり」と記されているように、西近江路より西にみえる山々の通称とみるのが一般的である。
愛発の地名は、『類聚国史』天長９年６月己丑条の「荒道山道」以降は、『源平盛衰記』の「荒智の
中山立越て、海津の浦に着給ふ」（巻四「白山神輿登山事」）、「海津を打過て、荒乳の中山に懸つて、
天熊国境、匹壇、三口行越て、敦賀津に著にけり」（巻二十八「源氏追討使事」）、『義経記』の「海津
の浦を発ち給ひて、近江と越前の境、愛発の中山へぞかかり給ふ。」「三つ口に愛発の山の関屋を設け」
など、いずれも西近江路沿いの地名として登場していることにも留意しておきたい。
また、鎌倉時代の私撰和歌集『夫木和歌抄』に載る藤原仲実の和歌「あらち山 雪げのそらになり
ぬれば かいつの里に みぞれふりつつ」には、愛発山と海津が詠み込まれている。仲実は１２世紀の
初頭に越前国守を務めた人物であり、この歌は越前国守の時代、海津を経由する西近江路を通って詠
んだものと推察されている３２。
また、前述の「小荒路」地名の存在も考えあわせるならば、愛発関連地名は野坂山地、およびその
山中を抜ける西近江路の延長上と極めて密接な関係があるといえよう。
もっとも愛発の範囲が近江・越前国境の野坂山地一帯という漠然とした範囲を示すものと考えられ
る以上、地理的には足利が言うように、関峠を「まさに愛発山と呼ばれた山体の北麓である」とみな
すことも不可能ではない。しかし、関峠付近と愛発との直接的な関連性を想起させる史料、和歌、地
図４ 塩津周辺
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名等はなく、少なくとも資料的には関峠に愛発関が置かれていた可能性を想定することは困難である。
たとえ愛発関が大関と小関から成る複合体であったとしても、関峠に設置されていたのは大関ではな
く、それは小関の方であったとみるべきであろう。
（４）国名の配列
以上の検討から、北陸道本路は一貫して西近江路にあった可能性が高いと考えられるが、ここで若
狭経由説の他の論拠についても改めてその当否を検討しておきたい。
はじめに述べたように、その根拠は－①『古事記』仲哀天皇段にみられる建内宿禰と太子時代の応
神の行啓ルート、②『古事記』応神天皇段にみえる「角鹿の蟹」の歌、③北陸道筆頭の国が若狭国で
あり、七道の国々ではいずれも、本来筆頭の国以下の配列順に官道が通じていること－にあった。し
かし①②に関しては、あくまでも駅制創設以前の事跡に関する史料であることに留意する必要がある。
ここから知られるルートは、必ずしも律令期の北陸道のルートであるとは限らない。
また③についても、必ずしも本路の官道体系のみによって国名の配列順が決まっているわけではな
い。例えば山陽道の場合、山陽道本路の道筋は、播磨国⇒備前国と通じていたのに対し、国名の配列
順は播磨国－美作国－備前国となっていた。すなわち山陽道諸国の配列順においては、播磨国内から
分岐した山陽道支路の通じる美作国が、本路に沿う備前国に先んじて国名が挙げられているのである。
同様の状況は、東海道の伊勢国－志摩国－尾張国、駿河国－伊豆国－甲斐国－相模国、東山道の美濃
国－飛騨国－信濃国、北陸道の加賀国－能登国－越中国、などの官道体系と国名配列のあり方にもみ
てとれる。要するに、七道諸国の国名配列は、支路の通じる国が本路沿いの次の国に優先して配列さ
れる原則だったのである。
また山陰道では、本路が丹波国⇒但馬国と通じていたのに対し、支路が丹波国⇒丹後国⇒但馬国と
通じ、国名配列も丹波国－丹後国－但馬国となっていた。おそらく若狭国－越前国という国名配列は、
これに準じたものであろう。すなわち北陸道本路が近江国⇒越前国と通じ、また支路が近江国⇒若狭
国⇒越前国と通じていたとすれば、北陸道諸国の配列は、本来、近江国－若狭国－越前国となるはず
であった。しかし、近江国は東山道筆頭国となったがために、若狭国が北陸道筆頭国となったのであ
ろう。
（５）小結
以上の検討結果からすると、本章の冒頭で想定した（ア）と（イ）の二つのケースに関しては、前
者の論拠は必ずしも十分でなく、後者の蓋然性がより高いといえよう。
そして前述のように、白谷越えの北陸道駅路が駅制の衰退によって廃れると、再び西近江路が当地
の主要道としての地位を占めるようになっていく。ただしこの頃には、国境以南のルートに関しては、
小荒路から石庭へと至るのではなく、『源平盛衰記』の記事や藤原仲実の歌にみられるような、海津
に至るルートが主流となったのだろう。
３．北陸道の変遷と「コシ」と「ワカサ」
以上の検討結果から、湖北から敦賀に至る律令期の北陸道に関しては、当初のそれは西近江路にあ
り、天長９年以降、白谷越え道へと遷されたとみるのが妥当と考える。天長９年以前の北陸道に関し
ては、若狭経由説も近年の有力な見解であるが、少なくとも律令期の北陸道の本路は近江・越前の国
境間で推移したとみるべきであろう。
ただしその一方で、さらに古い時代の「古北陸道」というべき道筋については、『古事記』仲哀天
皇段にみえる建内宿禰と応神の行啓ルートや、同応神天皇段にみえる「角鹿の蟹」の歌が示すように、
若狭を経由して敦賀に達するものであった可能性が極めて高い。その場合、「古北陸道」段階から律
令期の北陸道に至るまでのある時期に、北陸道は若狭経由ルートから湖北・敦賀直通ルートへと転換
したことになる。
それでは、その画期とは一体いつなのだろうか。
結論を先に述べるならば、筆者はその画期を７世紀半ばの大化前後の頃と考えている。ヤマト政権
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は、大化２年（６４６）の改新詔において駅制の創設を謳っており３３、おそらくこれが若狭経由ルートを
支路として湖北・敦賀直通ルートを本路とする北陸道が新たに設定される契機となった可能性がある。
またこの当時は、大化４年（６４８）に磐舟柵が設けられ３４、その１０年後の斉明朝には阿倍比羅夫らが度々
日本海側から東北地方へと出征し、蝦夷や粛慎を討伐するなど３５、ヤマト政権の関心は確実に東北方
面へと向けられつつある時期にあった。このような情勢下においては、より迅速に大和から東北方面
へと人・物資・情報を伝達することが求められたことが推察される。北陸道の湖北・敦賀直通ルート
は、まさにこの時期の政治的軍事的要請の中から創設されたと考えるのが適当であろう。
ところで、敦賀は地勢的にも文化的にも若狭国との同質性が強く認められる地域であり３６、狩野久
が「敦賀（角鹿）は元来は若狭と同一の地域であったものがなんらかの事情で越前に所属することに
なったものではなかろうか３７」と述べるように、敦賀が若狭国ではなく、越前国の所属であることは、
疑問がもたれるところである。しかしこの問題は、北陸道の変遷を以上のように考えると、解決の見
通しが得られるように思われる。つまり７世紀半ば頃、蝦夷討伐を目的とした北陸道のルート変更が
行われた結果、敦賀は御食国「ワカサ」としての性格から、東北方面への回廊「コシ」の入り口、す
なわち「コシノミチノクチ（越の道の口）」としての性格を強め、これにより、敦賀は越前国に所属す
ることとなったのではないだろうか。
このことに関連して注目されるのは、崇神紀の四道将軍派遣記事において、大彦命の派遣先である
「北陸」が「クヌガノミチ」と訓じられている点である３８。また崇峻紀においても、越等の国境視察
に赴く阿部臣の派遣地である「北陸道」は「クルガノミチ」と訓じられている３９。すなわち、ヤマト
政権からみて、駅路が成立する以前の北国に向かう道とは、海沿いの道でも山中の道でもなく、あく
までも「クヌ（ル）ガノミチ」、つまり陸の道として認識されていたのである。
律令期の駅路延長をもってすれば、日本海沿いの諸国諸郡を貫く北陸道は、東海道と同様に、「ウ
ミツミチ」であってしかるべきだろう４０。しかし古北陸道が「ウミツミチ」とみなされなかったのは、
それが律令期の駅路ほどの延長をもって、ヤマト政権に把握されなかったからではないだろうか。律
令期には木ノ芽山地を駅路で越えず、敦賀から船で往来するケースもみえることからすれば４１、北陸
道の駅路が整備される以前、一続きの陸路としての古北陸道の一応の終着地は敦賀であった可能性も
想定される。この場合、畿内方面から敦賀までの古北陸道のルートにおいて、臨海部を通過するのは
後の若狭国遠敷・三方郡、越前国敦賀郡の３郡域にすぎない。これは「ウミツミチ」というよりも、
まさに「クヌガノミチ」と呼ぶにふさわしい状況といえよう。
なお「コシ」の呼称は、困難な山越しに開けてくる世界であったところに由来するものと考えられ
ているが４２、その指し示す地域とは、本来、木ノ芽山地以北であったのではないだろうか。木ノ芽山
地を越える天長７年以前の北陸道のルートは、敦賀平野から山間の樫曲－越坂－田尻を経由し、ウツ
ロギ峠を越えて海岸の五幡に至り、標高３８９メートルの山中峠を越え、鹿蒜川沿いの帰（現・南今庄）
か へ る み
－今庄へと到達する。特に五幡と鹿蒜は、大伴家持の作歌「可敝流廻の道行かむ日は五幡の坂に袖振
れわれをし思はば４３」をはじめ、「何時はた」「帰る」に掛けて多くの古歌に詠み込まれた歌枕の地で
ある。おそらく往時の旅人にとって、木ノ芽山地とは、容易には越えることのできない通行の困難さ
ゆえに、ひときわ旅愁を掻き立てられる格別の場所であったと思われる。畿内方面からみて、木ノ芽
山地の先は、まさに「コシ」と呼ぶにふさわしい土地であった。
一方、木ノ芽山地以南は、朝廷に献上する食物を産する土地であり、元来は敦賀を含めて「ワカサ」
とする認識があった可能性が考えられる。おそらくヤマト政権にとっての古北陸道とは、この「ワカ
サ」と畿内方面を結ぶものであり、それゆえに「クヌガノミチ」と称されたのだろう。
そして７世紀半ばに大和政権の関心が東北方面へと向けられ、北陸道の経路が湖北・敦賀直通ルー
トに遷ると、敦賀は東北進出の足場として「コシノミチノクチ」としての性格を強めていったものと
思われる。「コシ」の境が木ノ芽山地から愛発山塊にまで南下し、西は関峠が「コシ」と「ワカサ」
の境となったのは、この段階のことであろう。天智朝から天武朝にかけて成立したであろう４４越国（越
前国）と若狭国、またそれより早く大化年間に成立したであろう４５敦賀郡の前身「角鹿評」の範囲は、
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こうした領域認識の下に編成されたものと推察される４６。
４．おわりに
以上、近江・越前間の北陸道の変遷に関する既往学説を検証し、私見を提示した。とはいえ、現状
では史料に限りがあるため、憶測によらざるをえない部分もあった。当地の北陸道研究がさらなる展
開を遂げるためには、やはり愛発関址をはじめとする考古学的知見の増加が期待されるところであろ
う。
また、北陸道の駅路の比定に関しては、愛発関とともに松原客館の所在地を知ることも一つの鍵と
なろう。松原客館は、松原駅と同一施設ともみられているが、その位置や創設時期に関しては、なお
不明な点も多い４７。この問題については他日を期して論じることとしたい。
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からも、少なくともこの歌が作られた当時、敦賀の蟹が大和において珍重されていた状況をよみとることができ
る。さらに若狭国では古墳時代以来、製塩が盛んであり、律令期には調として塩を貢進するほどであったが、一
方の敦賀も、その塩は『日本書紀』武烈即位前紀に「角鹿の塩は、天皇の所食とし、余海の塩は、天皇の所忌と
す。」と記されるように、天皇が食す「角鹿の塩」として世に知られるところであった。敦賀湾では若狭ほどに製
塩は盛んでなかったが、敦賀の湊には若狭で生産された塩が集まり、琵琶湖北岸にある「塩津」まで最短で陸送
する集散地であったが故にその名が広まったものとみられる。これらのことから、敦賀もまた若狭と同様、天皇
や中央に貢進する食物と関わりの深い土地であったことがうかがわれる。
３７ 狩野久（１９９０）『日本古代の国家と都城』東京大学出版会、６３頁。
３８ 『日本書紀』崇神天皇１０年９月丙戌朔甲午条。
３９ 『日本書紀』崇峻天皇２年秋７月壬辰朔条。「遣二阿倍臣於北陸道使一、観二越等諸国境一。」
４０ 前掲３８。
４１ 万葉歌人・笠朝臣金村の歌からは、奈良時代既に、塩津から敦賀に出て、海路により越前海岸を北上する、駅路
とは別の交通路の利用があったことがうかがい知ることができる。（「塩津山 うち越え行けば 我が乗れる 馬
ぞつまづく 家恋ふらしも」（『万葉集』巻３「笠朝臣金村、塩津山にて作れる歌二首」３６５番歌）、および「越の海
の 角鹿の濱ゆ 大船に 眞梶貫きおろし いさなとり 海路に出でて あへぎつつ わがこぎ行けば ますら
をの 手結が浦に あまをとめ 塩焼くけぶり 草まくら 旅にしあれば 獨して 見るしるし無み 海神の
手にまかしたる 玉だすき 懸けてしのひつ 大和島根を」「越の海の手結が浦を旅にして見ればともしみ大和思
ひつ」（同巻３「角鹿津にして船に乗りし時、笠朝臣金村の作れる歌一首并に短歌」３６６、３６７番歌））
４２ 福井県（１９９３）『福井県史』通史編１、原始・古代、２５７－２５８頁。
４３ 『万葉集』巻１８－４０５５番歌。
４４ 令制国の成立時期については、『日本書紀』天武１２年（６８３）１２月甲寅朔丙寅条、同１３年（６８４）１０月辛巳条、１４
年（６８５）１０月己丑条にみえる国境画定事業を契機とする見方もあるが、近年、石神遺跡第１５次調査では「乙丑
年」（天智４年、６６５年）の年紀を有し、「三野国ム下評大山五十戸」と記す木簡が出土したことにより（奈良国
立文化財研究所『飛鳥藤原宮発掘調査出土木簡概報』１７、１３頁）、天智朝以前に遡りうる可能性も出てきた。また、
飛鳥京跡苑池遺構からは「高志国利浪評」と記した木簡も出土しており（奈良県立橿原考古学研究所『高市郡明
日香村飛鳥京跡調査概報』）、評制のある時期には、越前・越中・越後国の前身となる「高志国」が存在したこと
が確認できる。なお、「越前国」の史料上の初見は『日本書紀』持統６年（６９２）９月癸丑条である。
４５ 門井直哉（１９９８）「評領域の成立基盤と編成過程」人文地理５０－１、１－２２頁。
４６ 『和名抄』にみえる敦賀郡の諸郷（伊部、鹿蒜、与祥、津守、従省、神戸）の内、敦賀平野に比定される一般の
郷は、与祥郷と津守郷の２郷のみである。戸令が規定する最小規模の郡＝小郡は２里であるが、改新詔における
最小規模の郡（評）＝小郡は３里であることからすると、あるいは「角鹿評」は大化の頃には、敦賀平野とその
周辺部のみでは一つの評を構成しえず、評を立てるには従前の角鹿国造の支配地域や自然領域を超えて領域を設
定する必要があったものと思われる。律令期の敦賀郡が、木ノ芽山地を越えて、その北側にまで郡域が広がった
のはそのためであり、また既に「コシ」と「ワカサ」の境界認識が、木ノ芽山地から関峠へと遷っていたがため
に、同評の領域は関峠以西に設定されることはなかったのだろう。
４７ 松原客館をめぐる近年までの学説・研究は、気比史学会（１９９４）『松原客館の謎にせまる―古代敦賀と東アジア
―』に詳しい。
門井 直哉
―４４―
